Carátula 
SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 11 y 25 minutos) 


La Comisión de Industria y Energía da la bienvenida a los representantes de la Terminal Cuenca del Plata quienes han concurrido 
para brindarnos información respecto de la misma. A tales efectos, gustosamente les cedemos el uso de la palabra. 


SEÑOR VAN LONDEGHEM.- Quien habla es el Gerente Financiero y Administrativo de la Terminal Cuenca del Plata. 


En primer lugar, queremos agradecer a los señores Senadores por recibirnos en el día de hoy. Pensamos que a dos años de haber 
tomado posesión de la Terminal es un buen momento para explicar a ustedes lo que hemos hecho hasta ahora y los desafíos que 
tenemos por delante. Además, podemos informarles que a partir de hoy recibimos un nuevo servicio en el Puerto de la línea Maersk 
que deja de ir a Buenos Aires y viene a Montevideo como servicio para el Caribe y América Central. 


Antes de iniciar la presentación, queremos disculpar a nuestro Gerente General, el señor Thys, que no ha podido concurrir por 
encontrarse en el exterior. 


La Terminal Cuenca del Plata gestiona y administra la terminal de contenedores del Puerto de Montevideo. El 80% de las acciones 
corresponden a Nelsury S.A. y el 20% restante a la Administración Nacional de Puertos. A su vez, Nelsury S.A. está compuesta por 
socios nacionales que son Fábrica Nacional de Papel S.A., Zonamerica, Operadora Portuaria Tacua S.A. y Bren y un socio 
extranjero es Katoen Natie - Seaport Terminals. 


Con respecto al tema marítimo mundial podemos decir lo siguiente. Los grandes flujos de mercadería están en el eje Este-Oeste, y 
actualmente operan buques de 6.000 TEU, que es la Unidad de un Contenedor de 20 pies. Al momento, hay 126 buques en 
construcción con un tamaño mayor que van a incorporarse en el eje Este-Oeste. 


Después tenemos el tráfico Norte-Sur donde los flujos son menores y también el tamaño de los buques. En este caso, el buque 
más grande es de 3.900 TEU. Pensamos que en la medida que se van a incorporar los buques más grandes en el eje Este-Oeste, 
los otros buques se van a desviar por el tráfico Norte-Sur. 


Vemos también que Montevideo y la región es una zona privilegiada por su ubicación, puesto que se encuentra entre los dos 
tránsitos, en el Oriente desde Sudamérica hacia Sud Africa y en el Norte-Sur a Estados Unidos y Europa. Esto hace que sea un 
buen lugar para hacer transbordos y trasladar mercaderías de un buque al otro, tanto acá como en la región. 


Por su parte, los destinos marítimos son: Norte de Europa, Mediterráneo, Sud África, Lejano Oriente, México y Caribe, Estados 
Unidos y el resto del mundo vía puertos "hub", que son los puertos que concentran los movimientos de transbordos. Más adelante 
veremos cómo es su funcionamiento. 


Acá tenemos un detalle de América Latina y América del Sur. En él observamos que Montevideo está cerca en la Hidrovía y, 
además, en un lugar central de la región, lo que hace que tenga una ubicación muy favorable. 


En cuanto a las tendencias en el transporte marítimo vemos que el tamaño de los buques es cada vez mayor y que se forman 
consorcios para ofrecer servicios alrededor del mundo. En consecuencia, cada vez son menos los armadores que prestan un 
servicio más completo. Podríamos decir que son los mismos jugadores en todas partes del mundo. Asimismo, hay una irrupción de 
puertos "hub" que, como dije antes, son puertos de transbordo y los buques más grandes van a ir cada vez menos a aquellos 
puertos de mayor movimiento. En estos puertos, los buques tipo barcazas van a utilizar los controladores de la región y la mayor 
cantidad de movimientos se va a concentrar en algunos puertos. A este respecto, ECSA aún no ha decidido cuáles van a ser los 
puertos "hub" de la región. 


El objetivo de la concesión de la terminal especializada fue desarrollar el Puerto de Montevideo como puerto regional, con 
competencia básicamente con Buenos Aires y Río Grande. 


A continuación, me voy a referir a las fortalezas y debilidades que nosotros encontramos en esta zona. En primer lugar, podemos 
decir que la ubicación es muy favorable en la entrada de la Hidrovía y que permite el suministro con barcazas directamente hacia 
Montevideo. Como elemento en contra, tenemos que, por ejemplo, Río Grande para salir por la Hidrovía tiene que utilizar buques 
más grandes. Por otro lado, en cuanto a la competencia con Buenos Aires tenemos como puntos fuertes el costo y el calado. 
Buenos Aires tiene un canal de acceso de trescientos kilómetros, lo que hace que para el dragado el costo sea mucho mayor. 
Debemos agregar que el Gobierno detuvo este proceso y el costo del dragado se transfirió a los buques. Otro elemento a favor es 
el tiempo que se requiere para ir a Buenos Aires y volver, puesto que desde Montevideo son veinticuatro horas de navegación, lo 
cual también significa determinado costo. Asimismo, la productividad es mucho mayor en Montevideo y en régimen de puerto libre. 


En cuanto a la competencia con Río Grande, debemos tener en cuenta los costos, porque Montevideo está más cerca de la 
hidrovía y existe una mayor productividad asociada al régimen de puerto libre. Por su parte, Río Grande tiene como punto fuerte un 
calado natural de 15 metros sin dragar y ya están ampliando la infraestructura para atender a los barcos grandes. Otra posibilidad 
que tiene Montevideo es ofrecer logística competitiva. 


En las siguientes diapositivas veremos las principales características del proyecto. El área de concesión es de 58 hectáreas, de las 
cuales la mayoría está en el agua. 


La superficie que recibimos de la Administración Nacional de Puertos consiste en el muelle de 288 metros, 8.5 hectáreas 
pavimentadas y casi 5 hectáreas sin pavimentar. En febrero de este año inauguramos la ampliación de la terminal en la que, 


además, hemos nivelado el terreno y pavimentado cinco hectáreas adicionales ganando, por otro lado, casi una hectárea y media a 
la bahía. La superficie de la terminal actualmente es de 14.7 hectáreas. 


Vemos en el esquema las inversiones realizadas hasta la fecha. En primer lugar, se compraron acciones de TCP por U$S 
17:100.000. Además, se adquirieron computadoras y equipos de oficina, depósitos, herramientas, elementos de infraestructura 
como, por ejemplo, los tomas reefers, que son enchufes para los contenedores con carga refrigerada a los que hay que conectar 
con intensidad para mantener el frío. Esto último es muy importante para la industria nacional que produce mucha carne, lácteos, 
pescado, etcétera. Cuando tomamos posesión de la terminal existían 126 enchufes y en enero vamos a llegar a 1.050 enchufes de 
contenedores. Por otro lado trajimos equipos, una grúa pórtico, una grúa móvil, nueve straddle carriers, seis camiones, dos auto- 
elevadores y dos apiladores. Por otro lado, hemos dragado enfrente al muro del muelle, efectuamos reparaciones en la terminal y 
realizamos otras inversiones como la ampliación del varadero, los reefers que estamos terminando ahora, un galpón logístico y 
reparaciones varias. En total invertimos hasta la fecha casi U$S 32:000.000. 


Quiero describir ahora, en líneas generales, cómo funciona una terminal especializada. Tenemos un ingreso de contenedores por 
barco o por ferrocarril, estos se descargan con dos o tres grúas al mismo tiempo y la velocidad de los movimientos por hora es muy 
importante por el costo que tiene para los barcos el tiempo de descarga. Trabajamos con straddle carriers y somos la única terminal 
en América del Sur que utiliza estas máquinas que tienen como ventaja una menor cantidad de movimientos. La grúa pone el 
contenedor en el piso, mientras que el straddle carrier lo levanta y lo ubica directamente en la playa en la zona de depósito o, si se 
trata de carga refrigerada, en la zona de contenedores refrigerados. 


También tenemos una zona de reparación y limpieza. Con tal fin hemos instalado un lavadero de contenedores y tenemos previsto 
recolectar el agua en caso de limpiar contenedores que transportan cargas peligrosas. 


Junto con la Administración Nacional de Puertos y la DINAMA, estamos intentando conseguir la habilitación. 


A continuación, me voy a referir a los movimientos en el Puerto de Montevideo y en la Terminal de Contenedores. Antes que nada, 
quiero decir que luego de la crisis del 2002 hubo una caída fuerte de las importaciones pero el Puerto mantuvo más o menos la 
misma cantidad de movimientos, debido a que se pudo compensar con el aumento de trasbordos. Si lo comparamos con el Puerto 
de Buenos Aires, en el 2002 perdió casi un 35% de los movimientos. 


En cuanto a la Terminal Cuenca del Plata, el 2002 fue su primer año de movimientos. 


Cabe aclarar que tomamos posesión de la Terminal el 12 de diciembre de 2001 y al otro día llegaron todos los equipos. Los 
primeros meses trabajamos en la instalación de los equipos, entrenamiento del personal, la maquinaria y el software. En realidad, 
empezamos de cero y conseguimos el primer contrato en abril de 2002. En lo que va del año llevamos 112.000 movimientos, que 
representa algo más del 50% del total de movimientos del Puerto. 


Si analizamos en detalle los movimientos en la Terminal y distinguimos entre barcazas y buques, vemos que del total de 
movimientos, los trasbordos representan alrededor del 60%, lo que demuestra que hemos crecido mucho como puerto también en 
lo que tiene que ver con los trasbordos. 


Esta Terminal tiene la mayor productividad de las Terminales de Contenedores de América Latina, llegando a un promedio de 56 
movimientos por hora. Cabe aclarar que antes de nuestra llegada, el promedio en el Puerto de Montevideo era de 22 movimientos 
por hora. 


Actualmente, tenemos una productividad del 70% mayor que la que tienen Buenos Aires y Río Grande. Asimismo, la entrega y 
salida de contenedores por camión no están demorando más de treinta minutos en la Terminal. La producción es muy importante 
por el tema de los costos, ya que un barco grande tiene un costo de unos U$S 3.000 por hora. Si se pueden hacer 1.000 
movimientos con un promedio de 56 por hora, eso llama mucho la atención a los armadores al momento de decidir dónde ubicar su 
mayor operación. 


En Montevideo ofrecemos tarifas competitivas, una importante infraestructura de tomas para reefer, actividades logísticas, 
intercambio eficiente de información, área de limpieza y reparación de contenedores, amplio espacio para almacenamiento de 
contenedores, muellaje seguro, seguridad -es importante que todos los servicios se presten en un lugar cerrado que está 
permanentemente vigilado- y manejamos estándares internacionales. 


Por otra parte, tenemos tecnología de información de última generación en planificación de contenedores de playa y barco, en 
trasmisiones, en control de documentación, en monitoreo de reefers, estado de contenedores y precintos. Además, recientemente 
hemos instalado terminales manuales que nos permiten trabajar en tiempo real. 


Cada ingreso de un contenedor, por ejemplo, es registrado y transferido directamente a la computadora para comenzar la 
transmisión y, de esa forma, ganar tiempo. 


Actualmente, el Puerto tiene un calado de 10,5 metros a pie de muelle. Los muelles que existen actualmente no permiten, por su 
construcción, un calado mayor. En cuanto al canal de acceso, en estos momentos están por terminar el dragado hasta 11 metros. 
Además, hay un acceso seguro para los buques y servicios de pilotaje y remolcadores. 


Entre nuestros clientes actuales encontramos a Mediterranean Shipping Company, Maersk Sealand, Cosco, Hamburg Sud, NYK, 
P80 Nedlloyd, Mitsui Osaka Lines, CMA-CGM, Safmarine, Líneas Feeder, Vessel, CMSP y COPANU. 


A continuación, me voy a referir a los logros que hemos tenido hasta el presente. Maersk Sealand, que es el mayor cliente para 
Montevideo, estaba a punto de irse a Río Grande y transportar por feeder desde Montevideo la carga de Uruguay. Nosotros 
comenzamos a trabajar con dicha empresa en el mes de noviembre del año pasado y, luego del éxito obtenido en los primeros 
meses, se quedaron acá aumentando un 55% los trasbordos vía Montevideo. Además, a partir del día de hoy, 16 de diciembre, 


incorporan los servicios NCX al Caribe y América Central, cancelando Buenos Aires. Entonces, lo que van a hacer es mandar por 
feeder la carga de Buenos Aires, haciendo trasbordo en Montevideo. 


Por su parte, Hamburg Sud se había ido de Montevideo; volvió este año con un servicio directo a Europa en TCP, debido a que le 
podíamos garantizar una productividad muy alta, a la vez que mantener el servicio fijo incorporando como escala a Buenos Aires. 
Asimismo, han anunciado que a mediados del año 2004 van a venir con buques más grandes, de 4.000 TEU. También hemos visto 
un importante aumento en los servicios feeder Buenos Aires-Hidrovía, a la vez que hay otros nuevos proyectos a estudio como, por 
ejemplo, los del Sur de Argentina, Rosario-Zárate, Bahía Blanca, Porto Alegre y los puertos del Sur de Brasil. 


La estrategia de la Cuenca del Plata es la de convertir a Montevideo como un Puerto HUB regional, así como también la de ofrecer 
-si tenemos la carga acá- logística. En este sentido, se parte de una red internacional de plataformas con que cuenta el accionista 
Katoen Natie. 


Sin embargo, para lograr todos estos objetivos, debemos tener en cuenta algunos desafíos que enfrenta el Puerto de Montevideo. 
Una condición "sine qua non" es la de tener una infraestructura adecuada para poder atender a los barcos de la futura generación 
que contarán con 6.000 TEU, 18 contenedores de ancho en cubierta -actualmente, tienen un ancho de 15- y un calado máximo de 
14,5 metros. Además, resulta imprescindible dragar más el canal de acceso; esto es, de 12,5 a 13 metros. 


El muelle tiene un calado de 15 metros y una longitud de 280 metros, lo que significa que posee suficiente calado como para que 
los buques grandes puedan atracar y para soportar las grúas post-panamax, que son las que tenemos actualmente y que alcanzan 
los 18 contenedores de ancho. 


La logística es un desafío para generar más competitividad regional en servicios y precios, en las reglamentaciones y en las 
actividades que se puedan hacer en el puerto. 


Para llevar a cabo todo lo señalado, durante los próximos cinco años la Terminal Cuenca del Plata debe invertir un monto de 
aproximadamente U$S 50:000.000 en el muelle y en maquinaria. Si estas inversiones no se hacen, Montevideo va a perder su 
status de potencial puerto HUB para la región. Como consecuencia, los barcos que llegan actualmente a Montevideo a brindar 
servicios directos no vendrían más, porque no podrían entrar en el puerto y quedaría solamente como puerto feeder. Esto 
significaría un aumento de costos para los exportadores, porque tendrían que pagar el flete hacia el puerto HUB. Tampoco habrá 
oportunidad de desarrollar servicios logísticos para la región y, por ende, se perderán puestos de trabajo en el puerto y en todas las 
actividades conexas. 


El puerto de Montevideo siempre ha sido un sector importante para la economía de la comunidad uruguaya. Tiene ventajas 
reconocidas por la comunidad internacional, tanto por armadores como por instituciones financieras. Se precisa estabilidad para 
hacer las inversiones necesarias en infraestructura y en equipos a fin de garantizar el futuro de Montevideo como puerto HUB 
regional antes del 2006 y culminar las obras antes del 2007. Los armadores demandan previsibilidad para tomar sus decisiones. 
Ellos planifican los barcos que vendrán en los siguientes tres meses, un año o cinco años para determinar su estrategia. 


Esta ha sido nuestra presentación, de la cual dejaremos una copia a los señores Senadores. Quedamos a las órdenes para 
contestar las preguntas que deseen formular. Siempre tendremos las puertas abiertas para brindarles información y los invitamos a 
visitar la terminal para ver todo esto en funcionamiento. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Muchas gracias por la presentación, que ha sido muy completa e interesante. 


SEÑOR COURIEL.- Agradezco la información recibida. Siempre es muy útil estar informados de estos temas y voy a plantear dos 
preguntas. 


En los próximos cinco años la Terminal Cuenca del Plata tendría que invertir U$S 50:000.000 y quisiera saber cuáles son los 
requisitos para esa cantidad, porque lo único que escuché es que se requiere estabilidad. 


Me gustaría que profundizaran sobre si se trata de estabilidad económica, financiera, política o regional. Sería muy interesante 
saberlo. 


En segundo término, para tener una idea, nosotros como Senadores siempre hacemos esfuerzos por recibir toda la información y a 
mí me llega muchas veces la de un sector que sería la competencia de la Terminal Cuenca del Plata. Por lo tanto, me gustaría 
saber cuál es el relacionamiento y las posibilidades de acción en el futuro con la propia competencia. Pero el tema más clave es el 
de la estabilidad. 


SEÑOR VAN LANDEGHEM.- Este año hemos trabajado mucho para que funcione bien la terminal. Por otro lado, nosotros 
buscamos instituciones financieras para desarrollar proyectos. De parte de ellos -bancos en el extranjero- recibimos observaciones 
sobre la falta de claridad en algunas cosas. 


Hemos tenido una licitación de una terminal polivalente que fue postergada tres veces y, en este sentido, no es muy claro qué va a 
pasar en el futuro. 


SEÑOR COURIEL.- ¿Por qué fue postergada? 
SEÑOR VAN LANDEGHEM.- Porque algún interesado pidió cambiar las condiciones o postergarla. 


En esta licitación también se incorporó la posibilidad de desarrollar las actividades similares de la terminal especializada de 
contenedores. Por lo tanto, las inversiones que se requieren precisan mucho volumen o un proyecto viable para su financiación. 


La cantidad de movimientos que actualmente tiene el puerto -que son unos 200.000 por año- puede soportar un cierto grado de 
inversión. Entonces, debe ser claro cómo será el desarrollo del puerto o las otras licitaciones En este sentido, tuvimos diversas 
conversaciones con Bancos europeos y ellos plantean que precisan claridad sobre este asunto. 


En cuanto a la competencia, actualmente el puerto o la terminal especializada maneja, más o menos, el 50%. Cuando nosotros 
llegamos había una situación de monopolio, ya que había un operador que manejaba todo. Con la llegada de la terminal terminó 
esa situación monopólica. 


El funcionamiento de los puertos internacionales se basa, fundamentalmente, en la existencia de un gran operador especializado y 
otros operadores que ofrecen servicios complementarios, para lo cual siempre hay interesados. Por ejemplo, en el puerto de 
Amberes, que tiene 5:000.000 de movimientos, hay un operador que maneja el 80%. En mi opinión, en la región tenemos algunos 
competidores que no son muy buenos: Buenos Aires tiene 5 operadores con 30 grúas y en los últimos 8 años no hubo inversión en 
el puerto, ni tampoco tiene capacidad para hacerlo. Por otro lado, el puerto de Río Grande tiene un solo operador, lo cual tampoco 
es lo ideal. 


Quiero destacar que uno de nuestros objetivos fue instalar una terminal altamente especializada y tener alrededor otros servicios 
que pudieran ser complementarios. 


No sé si con esto contesto la pregunta del señor Senador. 
SEÑOR COURIEL.- Sin duda que sí. 


De todos modos, como para los próximos cinco años se habla de inversiones de U$S 5:000.000, de la necesidad de financiamiento 
y de tener relacionamiento con los bancos que van a financiar, quisiera saber qué están demandando al Estado y al Parlamento 
para esas futuras inversiones y para el mejor funcionamiento del puerto. Pregunto esto, si es que hay alguna demanda. 


SEÑOR VAN LANDEGHEM.- Básicamente se trata de tener claridad con relación al desarrollo del puerto y de contar con un 
proyecto cuya financiación resulte viable; eso es lo que pide la gente que hace las financiaciones. 


Ninguna empresa tiene en el bolsillo la cantidad de dinero necesaria para hacerlo, por lo que debe buscar financiamiento y éste 
siempre se otorga sobre la base de los méritos del proyecto. 


La demanda tiene que ver con la instalación de nuevas grúas pórticos para poder competir con nosotros, lo que va a llevar a una 
sobreinversión en el puerto. Básicamente, por una grúa pórtico se calcula cien mil movimientos al año. Actualmente, en el puerto de 
Montevideo hay dos grúas pórtico y cuatro grúas móviles; de esta última se estiman unos sesenta mil movimientos al año. 
Entonces, por los movimientos que hay en el puerto, debemos decir que ya existe una sobreinversión en equipamiento. Si se 
invierte en grúas pórtico adicionales en el puerto público, el tamaño de los buques hará que haya que aumentar la profundidad del 
dragado, lo que le va a dar un valor agregado al puerto, ya que los grandes barcos no van a poder atracar por la falta de calado y 
por las maniobras que debe hacer para entrar; si ahora es complicado realizarlas, con los buques más grandes lo será más aún. 


Habría que enfocarse en las inversiones que dan valor agregado y eso es lo que básicamente pedimos. 


SEÑOR DOVAT.- El tema es a dónde va y para quién es el beneficio o el perjuicio de una situación de esta naturaleza. Lo que a 
veces no queda claro es que el beneficio, en definitiva, está yendo para el armador extranjero, para la empresa dueña de los 
barcos. En una competencia agresiva como la que ha habido en el puerto entre dos empresas y si hacemos sobreinversión, el que 
recibe el beneficio en cuanto a la baja de precios es el armador. Las dos empresas que trabajan en el Uruguay, y que por lo tanto 
son nacionales, se han visto perjudicadas por ese motivo. Eso no va en favor del importador ni del exportador. No es TCP 
directamente ni la competencia quien cobra los costos del puerto al operador que hace la importación o la exportación, sino que se 
trata de un servicio que suministra el armador como servicio integral diciendo: "El contenedor lo pongo en el puerto de Montevideo 
y mi flete con costo, seguro y flete está todo incluido". Quiere decir que nuestros clientes son los armadores, quienes reciben un 
beneficio, que normalmente no trasladan al importador o al exportador. 


Esto no significa tampoco que tengamos que ir a valores altos porque no lograríamos que vinieran los armadores, sino que acá hay 
un fino equilibrio que se debe ir haciendo entre una y otra cosa. 


El problema es que, a su vez, el inversor -que es la empresa trabajando en nuestro Puerto- también debe tener un incentivo para 
hacer las inversiones adecuadas. 


Entonces, cuando se dice que nosotros deberíamos tener una mayor estabilidad, creo que esta radica en un manejo inteligente de 
parte del Estado. Con esto no me estoy refiriendo a un monopolio ni un exagerado sistema de competencia, como existe en este 
momento, sino a una competencia inteligente en la cual, si bien hay dos empresas operadoras, estas no se enfrenten de una 
manera por la cual se jueguen el todo por el todo por ganar un cliente. Digo esto porque el que gana es, precisamente, el cliente y 
nadie más que él, mientras nosotros -las dos empresas operadoras locales- estamos perdiendo. Esto por un lado. 


Por otro, sin dudas que tenemos que hacer inversiones y demostrar, por lo tanto, a los Bancos o entidades financieras que este 
proyecto es rentable. Para ello se necesitan dos cosas: por un lado, volumen y, por otro, precio. Si llegamos al volumen pero no a 
los precios, el mercado no está satisfecho y no tendríamos la capacidad de repago para cumplir con estas operaciones. 


Las condiciones establecidas en este decreto reglamentario -así se acordó cuando se hizo el remate de acciones y se tomó por 
parte de TCP el compromiso con el Estado- fijan un máximo de U$S 120 por contenedor. En este momento, la cifra ronda los U$S 
60, U$S 65 ó U$S 70 por contenedor. Todas las proyecciones se hicieron sobre la base de los U$S 100; tampoco se llegaba a los 
U$S 120 porque se tomó una cifra más razonable. Hoy se está trabajando en condiciones malas para todos en cuanto a precios. 
Sin embargo, las condiciones del mercado son excelentes y las de la empresa -en la forma en que ha venido trabajando, como se 
ha expresado aquí- han sido de alta productividad. 


SEÑOR COURIEL.- Estoy haciendo un esfuerzo por entender, porque no soy especialista en la materia. Pero siento, en primer 
lugar, que ustedes están pidiendo la intervención del Estado; en segundo término, están solicitando que el Estado también regule y, 
en tercer lugar, que lo haga inteligentemente. 


Estoy tratando de resumir para entender yo también. Es decir que están pidiendo que el Estado regule de manera tal de que no 
haya monopolio, sino competencia y, además que, habiendo competencia, no haya sobreinversiones. 


Entonces, mi pregunta final es si ustedes piensan que el Estado está haciendo bien esto. 
SEÑOR DOVAT.- No podría decir si el Estado lo está haciendo bien y ni siquiera si cuenta con una política en esta materia. 


Diría lo siguiente: con respecto al Estado, nosotros sentimos que cuando hablamos de que tienen que cumplirse determinados 
requisitos deberíamos tener en cuenta el plan maestro del Puerto, que fue entregado oportunamente y constituyó la base con la 
cual se manejaron todos los que licitaron y compitieron en el remate; estos partían de un determinado programa. Ese programa, en 
cierta manera, fue distorsionado porque entendimos que había una terminal especializada y en el programa estaba la terminal 
polivalente. Ahora bien, ¿qué quería decir que hubiera una terminal polivalente? De aquí vino todo el problema porque esta terminal 
debía tener grúas pórtico especializadas. 


Entonces, ¿cuál era la diferencia? Porque, en definitiva, si miramos el asunto desde el otro lado, es decir, desde el punto de vista 
de la especializada, esta no puede bajar una bolsa de arpillera, sino exclusivamente puede subir o bajar un contenedor a un buque. 


La terminal polivalente puede hacer todo, por lo cual me parece que lo que yo llamo inteligencia es decir: "Bueno, sigan bajando 
contenedores, además, con grúas móviles, pero no con grúas pórtico, porque eso es lo que da la diferencia, por lo menos hasta un 
plazo razonable del año 2007". 


¿Por qué digo esto? Porque si hasta el año 2007 se mantiene la estabilidad y luego se abre una competencia más libre, vamos a 
lograr que los Bancos y las empresas fortalezcan y consoliden sus inversiones. Cuando hablo de inteligencia, me refiero a la 
búsqueda de soluciones para este tipo de cosas. 


SEÑOR AGAZZI.- Quiero expresar que, con relación a la exposición que realizaron nuestros invitados -que fue muy precisa y 
técnica- tenía varias preguntas para hacer pero, en realidad, muchas de ellas ya fueron contestadas. Lo que sí me gustaría 
preguntar tiene que ver con la región. En realidad, no sólo tenemos que mirar nuestro Puerto y las ventajas comparativas -aunque 
en los cuadros que mostraron se presentan algunas con relación a Buenos Aires- sino que debemos considerar que es la vía de 
entrada y de salida de una zona más extensa. Nosotros tenemos ventajas comparativas para algunas cosas pero, para otras no 
ocurre lo mismo como, por ejemplo, el volumen de producción y el territorio. 


En ese sentido, me gustaría que nos dieran una idea de cómo ven ustedes como empresa al Sur del Brasil y sus accesos a puerto 
y cómo está evolucionando. Quizás a ustedes como empresa no les interese, pero a nosotros, como país sí tenemos que estar al 
tanto, porque pertenecemos a una misma región. 


Reitero que me gustaría saber qué opinión tienen sobre la evolución de la realidad portuaria y las políticas precisas que hay en esta 
materia en el Sur del país con relación a Montevideo. 


SEÑOR VAN LANDEGHEM.- Hemos tenido contactos con exportadores del sur del Brasil que están interesados en hacer los 
transbordos de sus exportaciones vía Montevideo. Ello es así por varios motivos, entre los que se destaca la velocidad para bajar y 
cargar un contenedor que en Brasil demora más por razones administrativas y de costo. Vemos, por ejemplo, que el servicio que 
viene hoy del Caribe, que pasa por puertos del Brasil, puede perfectamente dejar contenedores acá para después ir hacia el Lejano 
Oriente. Reitero que el interés existe, pero por ahora se están viendo las posibilidades para hacer "feedring" desde el sur del Brasil. 
El problema que tenemos es que alguien debería tomar la decisión financiera para que entre un barco desde el sur del Brasil con 
"feedring" hacia Montevideo. El Grupo Katoen Natie, que es un accionista belga, básicamente es una compañía logística que tiene 
presencia en casi todo el mundo y, también, en Brasil. Entre otras cosas, se especializa en trabajar con petroquímicos, plásticos en 
graneles. En la región hay varios polos petroquímicos, como por ejemplo en Bahia, en el sur del Brasil y en el norte de la Argentina. 
Tenemos relaciones con ellos para ofrecerles servicios logísticos para trabajar con esa mercadería en Montevideo. Pensamos que 
eso va a generar flujos de mercadería. Al respecto hemos tenido algunas demoras para poder empezar con el tema logístico. 


Actualmente contamos con un galpón chico y este servicio requerirá uno de mayor tamaño. Reitero que las conexiones están, así 
como también los estudios pertinentes. 


SEÑOR LAINLO.- Quisiera responder las preguntas que realizaron los señores Senadores. 


Brasil ya ha tomado decisiones y está actuando con velocidad. Este es un dato que surge de hace dos meses. Brasil está 
ampliando el puerto y tiene una política firme, clara y consistente. 


Con relación a la pregunta del señor Senador Couriel sobre lo que la Terminal Cuenca del Plata solicita al Estado, al Parlamento, 
aclaro que nuestro pedido de ser recibidos por esta Comisión podría responder a la pregunta inversa. La empresa entiende que 
tiene que hacer un esfuerzo importante por sensibilizar o concientizar a los poderes públicos sobre el hecho de que Montevideo 
está jugando una carrera, que se gana o se pierde en el año 2007. Esta ciudad reúne casi todas las condiciones para ser el puerto 
más importante de la región, porque puede captar el tráfico de Buenos Aires y del resto de la Argentina. Nuestra sensación, en 
general, es que el país no tiene claro el hecho de que está jugando una carrera y que ella no se juega dentro del puerto de 
Montevideo, sino en la región. Por lo tanto, ante la pregunta de cuál es nuestra preocupación, debo decir que entendemos que 
tenemos la obligación de ser claros en el mensaje que demos; además, la percepción de la empresa es que este tema no aparece 
claro tanto para el país y los actores políticos en su conjunto, como para el Gobierno, para el Parlamento y las autoridades en 
general. 


A propósito de la estabilidad, advertimos -no quiero entrar a analizar políticas de Estado- que existe una cierta sensación por parte 
de los inversores extranjeros y de los armadores, quienes preguntan a la compañía si va a haber dragado de 14 metros y si habrá 
muelle o no. Obviamente, estas respuestas no sólo pueden ser dadas por la compañía por algo que le compete a toda la nación. 
Queremos dejar esto en claro. Creemos que la discusión ha estado centrada de la reja del puerto hacia adentro cuando, en 
realidad, tiene más que ver con factores geopolíticos y regionales. 


SEÑOR NAPOLI.- La exposición efectuada por el señor Walter refiere, específicamente, a la Terminal de Contenedores del Puerto 
de Montevideo. 


Hay dos grandes rubros en los que no se ha intervenido, pero que están abiertos a ser desarrollados y, por otro lado, está el 
multimodalismo que tiene que ver con cómo llegan las cargas al Puerto de Montevideo. Aquí hay que ver si la Terminal está 
preparada para recibir o para distribuir cargas a la región. El multimodalismo se desarrolla mediante barcazas, buques "feeders", 
ferrocarril, camiones, etcétera, aprovechando la hidrovía. En este sentido, la Hidrovía del Este es un proyecto que está a estudio. 
En consecuencia, el multimodalismo podría constituir otra etapa a ser desarrollada con relación a este tema. 


Otra gran área que depende de este proyecto es la logística, relacionada con el valor agregado al contenedor, es decir, con el 
manejo de las mercaderías, su distribución y el uso del puerto libre. 


Hoy hemos venido a exponer sobre la Terminal de Contenedores, pero es importante hacer notar que este año la fruta de Chile, de 
San Antonio, salió a través del Puerto de Montevideo, lo que sucede por primera vez. 


SEÑOR COURIEL.- ¿La ruta de Chile hacia dónde? 


SEÑOR NAPOLI.- Por el Océano Atlántico, para tomar las rutas hacia el Lejano Oriente y del norte de Europa. Es mucho más 
práctico que un "feeder" coloque contenedores en Montevideo para la distribución en el norte de Europa y en la costa Este, que lo 
haga directamente vía Panamá o Magallanes. 


Por este motivo se ha producido ese aumento tan grande de trasbordos, que es una forma del multimodalismo. Aclaro que el 
trasbordo se hace de buque a buque, mientras que el tránsito se realiza de buque a camión, a ferrocarril, a barcaza, etcétera. 


En realidad, se trata de grandes temas que nos permitirían empezar con éste y así ir concretando los otros. 


SEÑOR DOVAT.- Quisiera aludir a un aspecto que se refiere directamente al tema de la logística en el país y en la región. Como 
saben los señores Senadores, a través de Zonamérica, tengo bastante experiencia en estos temas, pero no por eso manejo la 
verdad ni mucho menos dejo de reconocer que hay muchos actores en el país que tienen que ver con todo esto. Es claro que el 
Uruguay ha debido buscar y ha tratado de ir aprobando diferentes instrumentos de logística, tales como zonas francas, puertos 
libres y depósitos fiscales, así como otro tipo de actividades. Todas ellas se mezclan en sus conceptos, son confusas, son 
supervisadas por diferentes autoridades y no son claras para el cliente del exterior ni para los actores nacionales. Asimismo, 
generan mucha sospecha y han creado desprestigio en muchas de las actividades, por lo que se mezcla la logística en sí misma 
como un instrumento muy positivo para el desarrollo y el empleo. Sin embargo, por otro lado, siempre hay de alguna manera 
intereses encontrados frente a determinadas autoridades que ejercen el control y lo hacen adecuadamente. Aclaro que estoy 
hablando de los casos positivos y no de los negativos, como por ejemplo de la Aduana actuando de forma positiva, la que se 
encuentra con situaciones muy desagradables en determinados sectores. 


Hoy en día sé que se ha introducido en el Parlamento un proyecto de ley con el fin de cambiar de nuevo determinadas reglas de 
juego. Es así que tomaron todas las barajas que existen actualmente -depósitos fiscales, zonas francas, puerto libre- y, a partir del 
proyecto de ley, se podría dibujar dentro de cada una de ellas una de las otras. Es decir que adentro de una zona franca puede 
haber un puerto libre, adentro de éste puede haber una zona franca, adentro de un depósito fiscal se puede definir una zona franca, 
etcétera. 

Sinceramente, he leído la iniciativa y debo decir que simplemente me alarma pensar que se pueda llegar a este tipo de soluciones. 


Esto es nada más que un paréntesis, que no tiene nada que ver con el tema central que nos trajo a esta Comisión, pero sí con 
todos los que están relacionados con la logística, el movimiento portuario, etcétera. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Nos felicitamos todos porque creo que se ha dado un exitoso proceso de transformación en el Puerto de 
Montevideo. Tomamos nota de las prevenciones hacia el futuro inmediato, de forma de que el Estado o la autoridad estatal, en 
diálogo con los sectores privados, pueda dictar las regulaciones que mejor convengan a este sector de la actividad del Uruguay. 


Muchas gracias por su presencia. 


SEÑOR VAN LANDEGHEM.- Deseamos agradecerles por habernos recibido en la mañana de hoy y les adelantamos que siempre 
serán bienvenidos para visitar y conocer la terminal. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Con mucho gusto la visitaremos. 
Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 12 y 23 minutos.) 


Documentación anexa 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


